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Introducción
Este artículo intenta ser una reflexión en base a diferentes estudios, realiza-
dos con el fin de entender las formas de ciertos procesos de adjudicaciones 
de espacios para el peatón, que han tenido lugar en las últimas décadas en 
diversas ciudades.  
En principio, se debería decir que hablar de los procesos de peatonalización, 
del espacio peatonal, de las aceras y veredas, de las adjudicaciones de espacio 
para el desplazamiento a pie, etc., rozan ciertamente con aspectos relativa-
mente obvios de la definición de los ámbitos de la ciudad. Si pensamos que 
la invención de la acera como tal, en su momento, fue una discriminación 
específica para el peatón sobre la calle, que no siempre existió y que lleva 
muchos siglos en nuestras ciudades. Desde el momento en que se concibió 
especialmente el espacio para el peatón, a la actualidad, el mismo ha avan-
zado y retrocedido en su dominio sobre el espacio urbano, sufriendo dife-
rentes avatares. Sin embargo, como consecuencia de un número importante 
de dimensiones y variables urbanas y de ciertas concientizaciones sociales, 
ha habido una mayor adjudicación de espacios para el desplazamiento a pie 
en los conjuntos urbanos, como fenómeno significativamente generalizado, 
que viene avanzando desde mediados de siglo XX, y que madura en diversos 
formatos, atados a diferentes estructuras urbanas, a localizaciones específicas, 
a las dinámicas internas y al carácter de cada ciudad.
A grandes rasgos, las experiencias observadas en las últimas décadas, parecen 
haberse dirigido hacia una revisión de la generalizada definición de la calle, 
basada únicamente en la paridad acera-calzada, paralelas a las fachadas del 
bloque de manzana, a favor de configuraciones que permiten un mayor 
aporte de dominios para el peatón. Estos son los procesos que observare-
mos, aquellos que han generado relativas rupturas, y han negociado con 
los esquemas y ordenamientos que han dominado desde que el vehículo se 
generalizó en las ciudades y se hizo masivo. Sobre estas nuevas situaciones 
que han tenido más o menos avances sobre los diferentes ámbitos urbanos, 
es que haremos ponderaciones y expondremos a la crítica, cuando sea ne-
cesario, estas situaciones que han tenido distintos grados de ajuste sobre los 
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¿Qué significado tiene el desplazamiento a pie en ciudades grandes, complejas y 
actuales?  Se han encarado el problema de reponer mayor cantidad de espacios 
para el peatón, frente a los abusos de las movilidades vehiculares, en varias ciu-
dades del mundo. Pero cómo lo hacen, cuáles son las estrategias, hasta dónde 
pueden transformar los esquemas viarios y las estructuras urbanas resultantes de 
haber utilizado por mucho tiempo el paradigma deseado de velocidad y eficien-
cia. Cuáles son los límites de estas negociaciones entre movilidades en el con-
junto urbano, y hasta dónde tiene sentido para el peatón. Estas ¨recuperaciones¨ 
aportaron espacio público de mayor ¨calidad¨ sobre las calles, que supuestamente 
la capilaridad viaria distribuirá más homogéneamente por la ciudad. ¿Será esta 
premisa una posibilidad, o  las zonas para peatones generan privilegios y jerar-
quías aisladas? Finalmente cabe preguntarse, si las intervenciones especiales para 
el peatón copian las lógicas internas de quienes caminan, para que tengan sentido 
y sean elegidas, allí donde se inserten. 
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What does movement on foot mean in current complex large cities? Many cities 
all over the world have tackled the issue of reclaiming more footpaths, facing ve-
hicular mobility abuse. How do they do it? What strategies do they use? To what 
extent are they able to transform road schemes and urban structures resulting 
from the long-term application of a speed and efficiency paradigm? How limited 
is the negotiation among types of mobility within the city? To what extent does it 
make sense to pedestrians? This “regeneration” has added “higher quality” public 
space to streets; the capillary network of mobility supposedly distributes such 
public space throughout the city in a more uniform array. Is this a possibility 
or do pedestrian zones generate privileges and isolated hierarchies? Finally, it is 
worth asking if the special interventions for pedestrians are copying the internal 
logics of those who walk, to give sense to these places where there are inserted.
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entornos urbanos y que han contenido en formas diversas las necesidades 
específicas del desplazamiento a pie.
Las ciudades han accedido a incorporar las dinámicas internas del desplaza-
miento a pie, después de haber experimentado el colapso de sus estructuras 
viarias en muchos puntos de sus entornos urbanos, al haber abusado de la 
racionalización del espacio de “circulación”, considerando la eficiencia y la 
rapidez vehicular como dimensiones principales del desplazamiento al interior 
de la ciudad. Esta condición agotada, hizo que la mirada se dirigiera hacia 
quien camina, como un valor posible de la movilidad urbana, la cual posee 
una dinámica propia que debe ser desentrañada con mayor profundidad. 
¿Qué trama el peatón?
El desplazamiento a pie posee una lógica interna de marchas, contramarchas, 
demoras y detenimientos alternados, que implican el enlazamiento de cami-
nos y lugares, y la necesidad de recorridos y remansos para dar lugar a esta 
dinámica; esta forma de movilidad tiene íntimamente una naturaleza que 
no necesariamente se ajusta a los términos de la eficiencia urbana. Utilizar 
estratégicamente la lógica interna de este desplazamiento a favor del ámbito 
urbano, permite la resignificación por parte del peatón de los espacios de la 
calle, a través de sus tiempos apaciguados. Cuando se produce la revisión de 
algunos lineamientos en la construcción del esquema perceptual de la calle 
que han dominado por mucho tiempo, de acuerdo con la mirada de quien 
camina, se recrean oportunidades de experimentar nuevas formas de espacia-
lidad de lo público, transformando las dimensiones y proporciones físicas, 
facilitando recorridos con mayor riqueza sensorial que aporta a la construc-
ción de una nueva identidad, todo esto es posible, si estas propuestas no 
se concentran únicamente, en la resolución de la movilidad eficiente como 
paradigma urbano dominante.
La movilidad lenta, los desplazamientos no necesariamente paralelos a las már-
genes de las calles, las resoluciones oblicuas de las trayectorias liberadas por la 
ausencia del coche, o por diferentes gradientes en las negociaciones con lo vehi-
cular, permiten una revalorización perceptual de las márgenes que construyen 
el paisaje urbano, y ponen a mano posibilidades de costuras entre espacios de la 
calle, anteriormente inadvertidos por la presencia del coche. Estos conforman 
sistemas espaciales continuos, activados por el uso vital del caminante. 
Cuando el proyecto de la calle permite ajustar y articular estas dinámicas 
urbanas, se incorporan nuevas libertades del desplazamiento, no estructura-
do únicamente sobre las normativas de los trazados y allegado a un tipo de 
comportamiento más háptico. Algunos modelos teóricos han defendido la 
necesidad de que el entorno urbano pueda contener al caminante apunta-
lando un desplazamiento que no necesariamente deba tener un destino, ni 
trayectoria eficientes, ni atajos para un camino más corto, permitiendo así 
un desplazamiento más errático y configurado en cierto modo por la deriva 
de los caminantes (Perniola, 2010). Esto quiere decir que los proyectos 
dirigidos al peatón pueden representar algunas de las dimensiones que se 
le atribuyen a una movilidad eficaz, como accesibilidad, conectividad, re-
lativa diligencia, etc., pero además puede ser un disparador para diferentes 
formas de acción en el medio urbano, si se comprende toda esta otra gama 
de rasgos que pone en juego el comportamiento de quienes caminan. Es de 
esperar entonces que las calles y los entornos para peatones puedan a través 
del ajuste de configuraciones morfológicas, ensayar patrones y lineamiento 
más blandos y flexibles frente a algunas definiciones urbanas heredadas más 
rígidas. Se verá más adelante como estos aspectos están muy condicionados 
por los tipos y las características de las tramas y tejidos urbanos y por las 
configuraciones propias que caracterizan a cada ciudad.
¿Qué sucede cuando la ciudad quiere devenir en un ritmo más peatonal?
La definición de lo peatonal es una condición emergente de la constitución 
de todas las calles, por lo menos desde que el proyecto “moderno”1 de la 
ciudad se encargó de la definición y clasificación de la acera, discriminándola 
de los otros elementos configuradores. La invención de la acera y sus inicios 
varían mucho a lo largo de los procesos históricos y las condiciones de cada 
ciudad; antes de esta distinción, las calles eran predominantemente peatona-
les, o no peatonales, en realidad no existían estas categorías demarcadas tan 
precisamente. 
En los cascos antiguos de diversas ciudades, las calles generalmente estre-
chas, pertenecientes a las porciones de ciudad con trazados irregulares, no 
planificados y espontáneos, sufren la obsolescencia viaria frente a la presión 
de tráfico vehicular moderno. Muchas de estas calles retornaron, a ser domi-
nantemente  peatonales, enmarcadas en las concepciones teóricas de los orde-
namientos viarios iniciados a mediados del siglo XX. De esta forma muchos 
conjuntos de calles retomaron lo peatonal sobre algunos lineamientos mor-
fológicos de la estructura espacio-formal de vías, que ya lo habían sido en el 
pasado, recuperando los sentidos de esta movilidad. Sin embargo el retorno 
de algunos entornos viarios a las condiciones peatonales se realiza sobre un 
salto de varios siglos, con los consecuentes cambios en las estructuras urbanas 
y las dinámicas de las ciudades. Esta condición representa solo un porcentaje 
de las experiencias que se tratan aquí, una gran cantidad de calles han teni-
do procesos de adjudicación de mayores dominios para el peatón sobre es-
tructuras morfológicas y lineamientos que habían sido pensadas, sobre todo, 
en la eficiencia de los tráficos rodados; por lo cual los procesos urbanos de 
peatonalizaciones de calles deben considerar si las condiciones morfológicas 
1 El concepto de lo “moderno” como aquellos procesos de racionalización del espacio urbano, que se iniciaron con 
los aportes de las concepciones del “Renacimiento”.
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de estas calles son adecuados al tránsito peatonal y con qué otras acciones se 
deben complementar para ajustarse a las lógicas internas del desplazamiento 
a pie, de acuerdo con lo que enunciáramos anteriormente.
Las calles anteriores a las concepciones “modernas” contenían en sus espacios 
muchísimas energías urbanas, el tránsito de carros y carruajes, las trayectorias 
de las personas, el detenimiento de los individuos para realizar transacciones 
comerciales, actividades productivas menores, sociales, personales y de todo 
tipo; básicamente la calle era un espacio de fricción e interferencia. Frente a 
esta situación, que en algún momento de la historia de la ciudades se comien-
za a ver caótica, se aplicó un orden racionalizador, discriminando la posición 
de la acera y la calzada, esto inició un camino que con el tiempo también 
empujó muchas actividades que se realizaban al aire libre hacia el ámbito 
privado, por detrás de la fachada, apareciendo así más claro el concepto del 
espacio público; la aparición más tardía en el siglo XIX de la generalización 
del escaparate y la vidriera son producto de este razonamiento.2 
La crítica sobre la concepción que todavía domina el ambiente de las ciu-
dades es que “el espacio se ha convertido en un medio para el fin del movi-
miento puro”, por consiguiente la clasificación que se hace de los espacios 
urbanos está “en función de lo fácil que sea atravesarlos o salir de ellos”; el 
ámbito urbano ha quedado “esclavo” de estas cualidades.3 Siguiendo el texto 
de Sennett, se plantea la hipótesis que advierte que la modernidad a través 
del orden y la racionalización del espacio viene evitando todo un matiz de 
rasgos sensoriales, sobre todo el de los contactos físicos y las proximidades. 
Las calles en algunos de los proyectos contemporáneos de reposición de más 
espacio peatonal, se encuentran nuevamente con la posibilidad de recompo-
ner también, estas experiencias de acordes y estímulos sensoriales. 
Al desaparecer el coche o al disminuir su presencia a través de diferentes 
negociaciones con el mismo, se desdibujan en las calles algunos de esos linea-
mientos que discriminan la acera, la calzada, los cruces, etc.; en este tipo de 
entornos, también toman otra dimensión los accesos a los edificios y los es-
pacios de la calle inmediatos a las plantas bajas que se integran a un ambiente 
más coherente.4 El espacio de la calle pensado sin estas categorías, se acerca 
más al concepto de “ámbito” continuo perceptualmente e integrado ambien-
talmente, más parecido al de la antigua calle pero resignificado y reelaborado 
por el paso del tiempo. Por lo cual en la observación y crítica de estos proce-
sos debiere ponerse una espacial atención en la forma en que se producen las 
intervenciones a favor del peatón, sobre ámbitos urbanos cargados de signi-
2 Solà- MoraleS, M., 2007. “Diez Lecciones sobre Barcelona”, Barcelona; pp. 37-106. El análisis de la apertura del 
eje Ferran – Princesa; en un solo ejemplo se describe la secuencia histórica de  todo este proceso complejo.
3 Sennett, r., 1997. Carne y Piedra. “El cuerpo y la ciudad en la civilización occidental”, Alianza Editrial,S.A; Madrid.
4  anderSon, S., 1981. “Calles, Problemas de Estructura y Diseño”; Editorial Gustavo Gilli; Barcelona. 
 La observación que aquí se hace de  los espacios que de alguna manera, directamente o secuenciadamente son 
accesibles desde el dominio público, incluso espacios que sólo son accesibles visualmente.
ficados decantados por mucho tiempo. Esta condición puede ser utilizada a 
favor de los procesos peatonales, para que los mismos queden imbricados en 
los entornos urbanos, y así permitir que se condense esta “reposición”, en el 
marco de acciones fuera de las intervenciones superficiales.
Las alertas sobre la pérdida de dominios de las personas en el entorno urbano
Los problemas de la movilidad vehicular en las ciudades, se han ido incre-
mentando hasta producir la obsolescencia y congestión de viarios mayores. 
Esto alertó sobre un tema que no tiene solución al interior de los centros 
urbanos en las ciudades grandes y complejas, las cuales siempre estarán pre-
sionadas por sus coronas suburbanas, por los intentos de los traslados deriva-
dos de querer alcanzar los beneficios que supone la centralidad urbana. Este 
proceso que se inició más tímidamente a mediados de siglo XIX y se extendió 
para siempre, puso en evidencia un problema que hasta mediados del Siglo 
XX, no se atendía, el del abuso vehicular en los entornos urbanos, los cuales 
empujaron algunas definiciones teóricas y prácticas acerca de la dinámica 
vehicular. Pero la problemática se había generalizado y especializado, así, las 
necesidades del peatón quedaron solapadas y enterradas bajo el dominio de 
las condiciones estructurales de las concepciones que le dieron forma a los 
crecimientos de la ciudad, sobre todo en función de este ideario basado en la 
eficiencia y velocidad del vehículo.
Por tanto, lo que hoy llamamos ganar espacio para el peatón son reposiciones 
que fuerzan una estructura urbana con inercias morfológicas muy duras en 
algunos casos. La paridad acera-calzada dominante, repetitiva, infinita y con 
secciones paralelas a las fachadas continuas de la mayoría de las ciudades, fue 
una primera negociación entre vehículos y peatones hace ya mucho tiempo. 
Esta solución supuestamente superadora frente al “caos” de los ámbitos de 
las anteriores calles, dominó largamente y desde que aparecieron las primeras 
alertas de los abusos vehiculares, algunas ciudades vienen probando solucio-
nes con negociaciones diversas, en función de encontrar un balance sobre 
una dinámica urbana que, a su vez siempre es cambiante.
El desarrollo de los procesos para ganar espacio para el peatón en las 
ciudades
Los desarrollos de espacios peatonales se han planteado como herramientas 
de intervención urbana generalizada desde mediados de la década de los cin-
cuenta del siglo pasado, con variados grados de realización y compromiso en 
diferentes ciudades del mundo. Por lo cual, algunos ensayos teóricos y unas 
experiencias más o menos probadas explican parte de sus lógicas de creación 
y maduración. 
Las formas que han ido adoptando los desarrollos peatonales estuvieron 
orientadas por la búsqueda de representar y desarrollarse de acuerdo con la 
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polivalencia de actividades y los usos de los entornos donde se han insertado, 
representando situaciones cotidianas.5
Las teorías que resultaron de los exhaustos embates con los tráficos vehicula-
res en la década de los sesenta, dieron paso, paulatinamente, al componente 
peatonal como una variable de la ordenación de la movilidad en el entorno 
urbano, al entender que ésta no sólo se puede garantizar por medio de los 
vehículos a motor. 
De acuerdo con esta comprensión, varias calles se han cruzado de acera por 
medio de diferentes intervenciones, convirtiéndose ellas mismas en espacios 
públicos dominantemente peatonales. De esta forma se vienen definiendo 
como lugares, que con la crisis de algunos paradigmas más funcionalistas, 
han relativizado su función de vial, incorporando el sentido de camino y 
recorrido, o sea, parte de la ciudad será esto y no todo calle de circulación.6 
La aparición de la calle, meramente circulatoria, rompió el concepto de espa-
cios públicos ambiguos, que tenían una función no tan definida, por la cual 
actuaban como amalgama entre partes de la ciudad.
Estos avances, en el caso de la concepción del proyecto de vías, estuvieron 
influenciados por una maduración paulatina en la forma en que se compren-
den la ordenación de las diferentes movilidades de la ciudad. Así mismo se ha 
ido incorporando la idea de que los procesos de desintegración, que provocan 
los viarios vehiculares, en mayor o menor grado, pueden ser compensados, 
en algunas partes de la ciudad, por medio de espacios que promuevan una 
actividad integradora de escala menor, como las transferencias a pie.
Las posiciones radicales en tanto espacios estratificados para cada tipo de 
desplazamientos, como aquellas derivadas de utopías y posiciones teóricas 
después de mediados de Siglo XX, han decantado en posiciones de revalori-
zación de los elementos y tipologías urbanas y en situaciones con diferentes 
grados de convivencia entre el automotor y el peatón. Por lo tanto, esquemas 
más flexibles y holgados con propuestas de repartos variados de superficies 
para diferentes tránsitos, han abierto más posibilidades de uso, resolviendo 
situaciones diferentes y facilitando su generalización en la ciudad. 
Son de ayuda en la comprensión de la formación de zonas para peatones, las 
teorías sobre ordenación de los tráficos vehiculares y peatonales, que desde la 
década de los sesenta, han explicado algunas cuestiones de relevancia. Éstas, 
en el marco de una amortiguación teórica más actualizada, siguen explicando 
principalmente las intervenciones urbanas que comprometen escalas inter-
medias de acción, donde se ponen en juego los entornos de toda un área 
barrial. Estas definiciones han planteado, ordenamientos con diferentes gra-
dientes de convivencia entre sendos tránsitos. Conceptualmente se entiende 
5 MonheiM, R.,1979. “De la calle a la ciudad para peatones, La ciudad Peatonal”, G. Gilli, Barcelona, p. 11.
6 FayoS i Molet, R., 2002. “Barcelona, La segona renovació” Ajuntament de Barcelona Publicacions, pp. 13-14.
una jerarquización de vías para contener flujos importantes de coches por 
fuera o rodeando sectores más protegidos e integrados para los tránsitos pea-
tonales, con mayor y menor grado de negociación con los vehículos. Estos 
sectores han sido identificados desde la teoría de acuerdo con la definición 
de “áreas ambientales” (Buchanan, 1964). Estas consideraciones tienen más 
sentido en las áreas centrales, donde la congestión viaria termina por poner a 
la par la velocidad del coche con la del peatón, por lo cual desde un punto de 
vista estrictamente funcional, la calle deriva en peatonal por si sola, al ser las 
calzadas abordadas por las personas.
Las primeras experiencias para ganar mayores dominios para el peatón, re-
solvían cuestiones puntuales y se consolidaban en el marco de una sola pieza, 
en general una calle que comenzaba y terminaba en sí misma, remarcando 
una sola función urbana, quizás de apuntalamiento comercial. Varias de estas 
intervenciones mostraron ser ineficaces en atraer públicos permanentes, uno 
de los objetivos que las impulsaron, como estrategia para contener la degra-
dación de los centros urbanos. Se comenzó así, a comprender la necesidad de 
plantear esquemas más complejos y tramas peatonales con diferentes alterna-
tivas y propuestas, tendientes a dar cabida a toda una gama de actividades y 
formas de usos polivalentes, que se dan en los diferentes sectores de la ciudad. 
Las calles transversales o paralelas en algunos casos, conectaron puntos estra-
tégicos del sector, las cuales han terminado por ser peatonalizadas también. 
Estos puntos, en general, han sido enlaces y accesos al transporte, aparca-
mientos, o elementos generadores de públicos. Las experiencias han apoya-
do el abordaje de la articulación de varias actividades urbanas, en tanto ser 
eficientes en el aprovechamiento del enlace por medio de los transeúntes.7
Los nuevos perfiles de actuación, que se comentaban anteriormente, no han 
hecho más que comprender la necesidad de definiciones ambientales ancla-
das a un elemento que les dé sentido, en este caso a una condición urbana 
real. Esto ha derivado en propuestas para los desplazamientos a pie que cu-
bren calles comerciales, pero también aquellas con predominio residencial, 
institucional y de distritos especiales. Estos cambios de acción han obligado a 
variaciones de escala en las intervenciones peatonales, donde se hace necesa-
rio comprender porciones de mayor amplitud que se amalgamen e integren 
con entornos barriales amplios. Se ha entendido la necesidad de ser fundadas 
sobre las raigambres del lugar, promoviendo la vida diaria, donde habiendo 
fricciones y costuras conflictivas, el desarrollo peatonal las pudiere compen-
sar significativamente.
Las ordenaciones de los tránsitos, también estuvieron condicionadas en tanto 
entender cómo debían circunscribirse las zonas para peatones. Las definicio-
nes teóricas que plantearon recostar los tráficos vehiculares sobre anillos de 
7 BraMbilla, r.& longo, g., 1989. “Centros Urbanos Peatonales”; Oikos, Tau S.A, Barcelona, pp. .22-23.
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circulación, como parte de la conservación de áreas peatonales, pronto vieron 
la necesidad de relativizar estos ordenamientos rígidos. Los anillos pueden 
estar más o menos abiertos o pueden estar mediados por interpenetraciones 
vehiculares que dibujan anillos más pequeños. También se han planteado, 
penetraciones pasantes, jerarquías de calles vehiculares con flujos colectivos 
y privados restringidos, o sistemas secuenciados de calles sin salidas dentro 
de las zonas para peatones. Estos planteamientos pueden generar sub-áreas 
y tensiones entre las mismas, que tienden a acotar una escala adecuada en el 
proyecto peatonal integrado.
Crítica a los procesos masivos de mayor adjudicación de dominios peatonales
La disminución de la presencia del vehículo también ha sido motivo de críti-
cas cuando estos procesos de adjudicación de más dominios para el peatón en 
ciertos entornos urbanos se han hecho masivos, al modificar, abruptamente 
un sistema perceptual de la calle donde concurren en su configuración tanto 
el vehículo como el peatón, por lo menos desde hace dos siglos, en las ciuda-
des modernas (Bentley, 1985).
Como se ha visto, los procesos de peatonalización han apostado por un ba-
lance más ajustado y amigable entre quien camina y el vehículo, como al-
ternativa a las peatonalizaciones que dominan todo el ámbito de la calle. 
Sin embargo las experiencias han hecho notar que muchas calles con estos 
procesos, han terminado en una vida solitaria y sin dinámicas estimulantes, 
cuando los objetivos eran contrarios a estos resultados, sobre todo en los pro-
cesos de revitalización de centros urbanos degradados. Una relativa fricción 
peatonal-vehicular en algunos casos, parece dotar a la calle de un equilibrio 
que se necesita para sostener sus energías, sus funciones urbanas, la vitalidad 
ambiental y la elección por parte de los individuos.
La disminución de los estímulos sonoros y los beneficios de la descontami-
nación acústica, parecen ser aspectos positivos y buscados por los entornos 
urbanos, sobre todos los que sostienen vivienda. La disminución de los as-
pectos sensoriales se ha descrito como la concentración en el espectro visual, 
utilizado como herramienta de control del espacio público, sobre todo en 
áreas en las que se detectan centralidades urbanas y recursos institucionales 
que proteger. Todas estas consideraciones implican, más allá de las dinámi-
cas urbanas específicas y también con ellas, reflexionar qué significado tiene 
caminar en una ciudad compleja, amplia y moderna, y los alcances que tiene 
o puede llegar a tener.
Las relaciones entre las posiciones, las estructuras, las dinámicas urbanas y 
los procesos de peatonalización ampliados
De aquí en adelante, se abordan las ubicaciones relativas, las relaciones con 
las variantes de la trama y el tejido, y las dinámicas urbanas de los procesos 
de adjudicación de dominios para el desplazamiento peatonal en la ciudad; a 
través de dos casos analizados en estudios previos: las ciudades de Barcelona 
y Buenos Aires, las cuales presentan entornos urbanos divergentes en algunos 
sentidos y puntos de contacto en otras dimensiones urbanas. 
•	 Las inserciones sobre los conjuntos urbanos
Observando las relaciones entre las alternativas para peatones que se han 
desarrollado en distintos puntos de Barcelona, se distingue, en general, 
que muchas de estas densificaciones siguen los lineamientos del armado 
general de la ciudad, constituida por un conjunto de barrios y cascos an-
tiguos atados por el Ensanche Cerdà y las tramas ortogonales dominantes. 
Se remarca en el plano de la ciudad, un casco antiguo mayor, muy apretado 
en propuestas ampliadas para el peatón, y otros conjuntos con propuestas 
similares, más periféricos. Además, una serie de ejes de gran longitud y 
escala con propuestas peatonales en su interior cruzan el ensanche, produ-
ciendo algunos acercamientos entre estas posiciones barriales. Estos cruces 
son situaciones más jerarquizadas, y no acciones regulares sobre esta pieza 
urbana.
Se puede observar, una cierta cantidad de unidades barriales que con pro-
piedades semejantes se repiten alternadamente en la totalidad del territorio 
urbano. Estas condiciones más homogéneas de las diferentes estructuras pea-
tonales colaboran en la dinámica de integración de las partes del conjunto 
de la ciudad, y parecen intentar un equilibrio relativo entre el centro y las 
definiciones en una primera y hasta una segunda corona de barrios.
En este caso, las propuestas en los barrios resuelven la penetración capilar de 
los viarios al interior de las áreas, con especiales condiciones para el peatón; 
así mismo, se puede observar como algunos grandes ejes viarios, también con 
condiciones acomodadas para el desplazamiento peatonal como ramblas y 
paseos, articulan y enlazan las primeras instancias de las unidades barriales, 
con distancias coherentes para el desplazamiento a pie. Esta situación, consi-
dera todo el conjunto de la ciudad, intentando un equilibrio de áreas y ejes 
con balances más ajustados entre vehículo y peatón.
En Buenos Aires, los procesos especiales de dotación de mayores dominios 
para el peatón en forma de redes, han madurado sobre un área amplia y 
extendida, siguiendo una franja paralela al Rio de la Plata, muy alargada en 
uno de sus sentidos y relativamente estrecha en el otro, atravesada por las 
avenidas principales, conformando así una sucesión de áreas protegidas o 
“ambientales”. Se ubican entre dos intercambiadores modales de transportes, 
antiguas estaciones de ferrocarriles: Retiro y Constitución, al Norte y Sur 
respectivamente, que delimitan en ese sentido el área central, por lo cual la 
franja se atraviesa sobre la continuidad Este-Oeste de la ciudad.
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Estos procesos son relativamente recientes como desarrollos sistemáticos, es-
casamente una década, y están aún en etapa de consolidación urbana. El con-
junto de calles especiales crece a partir de dos, previamente peatonalizadas 
en la década de los setenta, que pertenecían a un tipo de acciones sobre ejes 
viarios específicos y aislados de calles, que intentaban enfatizar el comercio y 
equipamientos centrales, sin establecer redes, como sí ocurrió en las madura-
ciones subsiguientes de calles especiales para el peatón.
Las concentraciones en el área central refuerzan algunos planteamientos 
que se han hecho acerca de la ciudad, la cual viene realizando una mejora 
Figura 1. Barcelona: Conjunto de calles con diferentes propuestas ampliadas a favor del peatón y ejes urbanos con condiciones 
similares.  Buenos Aires: Conjunto de calles en forma de redes con especiales condiciones a favor del peatón
Figura 2. Barcelona: Relación entre áreas peatonales, patrones derivados de la estructura urbana.  Definición morfológica de 
la calle
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Figura 3. Buenos Aires: Relación entre áreas peatonales, patrones derivados de la estructura urbana.  Definición morfológica 
de la calle
ambiental paralela a la rivera. Este planteamiento urbano fija la mirada so-
bre un sector particularmente privilegiado que aumenta y homogeniza las 
condiciones ambientales como refuerzo de la centralidad urbana, con un 
especial ordenamiento de los tráficos vehiculares que la convierte así, en 
una “súper-manzana” de gran escala. La ciudad tiene trazado de manzanas 
regulares, con secciones rectangulares ordenadas por vías jerarquizadas cada 
quinientos metros aproximadamente, que se repite en la ordenación del tra-
zado de Buenos Aires. Estos coinciden con los patrones de crecimientos de 
las áreas especiales para el peatón que se iniciaron en el centro, lo que parece 
facilitar la repetición, si las condiciones de la ciudad, son favorables en este 
sentido.
•	 La condición de la estructura urbana y la relación con el apuntalamiento 
peatonal
Un punto particularmente clave, de las propiedades que pueden asumir los 
procesos de adjudicación de mayores dominios para el peatón, es el tipo de 
trama y tejido del conjunto urbano en el que se insertan.
Siguiendo con los casos elegidos, en Barcelona, los sistemas de redes de calles 
especiales para el desplazamiento a pie, se ha dado sobre los cascos y barrios 
más antiguos de la ciudad, con tramas urbanas sin delineamientos previos 
dominantes, espontáneas e irregulares, que permiten una riqueza valiosa de 
accidentes y situaciones, sobre todo en los bordes de las calles. Estos plantea-
mientos morfológicos permiten la alternancia de dimensiones, la definición 
de ámbitos con condiciones de caminos y lugares alternados, giros, recodos, 
rincones especiales y situaciones singulares, oportunidades y condiciones es-
paciales variadas, en escala y propósitos de uso, que refuerzan y dinamizan el 
desplazamiento de las personas a pie. 
En el caso de Barcelona, estos procesos vienen madurando ya más de dos 
décadas, y estos esquemas se han mezclado y asociado con las oportunidades 
que presentan los aspectos estructurales del sector donde han madurado. Las 
geometrías irregulares de los trazados urbanos también han sido objeto de 
análisis minuciosos. Esta condición ha permitido encontrar variables que be-
nefician y enriquecen el planteamiento de los tipos de condiciones peatona-
les, como los diferentes ensanchamientos de aceras, las variaciones puntuales 
en la sección de las vías y los enlaces inadvertidos con otras propuestas para 
el peatón que se descubrieron cercanas.
Varias de las actuaciones en los barrios también intentaron obtener espacios 
libres y obtención de suelo, con el objetivo de resolver la falta de equipamien-
tos, permitir el esponjamiento de tejidos muy apretados y plantear espacios 
públicos estratégicos que mejorarán las condiciones de urbanización del sec-
tor. La definición de pequeñas plazas y espacios públicos en una pertinente 
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Sin embargo, la condición superficial del tejido y sus edificaciones, dispone 
de amplias transiciones continuas; el resultado del conjunto es un sistema 
de espacios de accesos, recovas, semi-cubiertos, galerías, retiros, exteriores 
de gran escala y riqueza espacial, que se suman a las secciones de la calle y 
realizan un aporte significativo a la condición ambiental de la misma. Estas 
situaciones son menos estructurales que aquellas ofrecidas por la porosidad 
del tejido; la ausencia del vehículo, ha puesto en evidencia configuraciones 
inadvertidas, flexibilidades remanentes y propiedades solapadas más sutiles, 
encontradas en los trazados y en la consolidación de las construcciones.
El resto de sectores menos densos en la sección media y sur de la franja 
mencionada, presentan unas formalizaciones con lineamientos más blandos, 
productos de una densificación considerable, pero menor, por lo cual, en sus 
bordes, las calles presentan mayores oportunidades sobre las porosidades o en 
los límites de las vías, en tanto contengan situaciones intercaladas y secuen-
cias de ámbitos para actividades asociadas con el vaivén de quienes caminan. 
•	 Las dinámicas urbanas y los procesos de refuerzo de lo peatonal
Los procesos de peatonalización en Barcelona se han ido desarrollando a través 
de diferentes estrategias de intervención que han ido madurando y consolidán-
dose a lo largo de las últimas décadas. Estos desarrollos han sido impulsados, 
entre otras variables, por las condiciones derivadas de la reordenación del tráfi-
co a escala de ciudad y por las correcciones y mejoras puntuales en los barrios, 
relación con la escala humana, han actuado por medio del método de opera-
ción a través de la articulación espacial. De esta manera, se han ido cosiendo 
las vías con los barrios, con el fin de prolongar ambientalmente las estrategias 
de mejoras, apuntalados por la estructuración alrededor de la plaza y el dina-
mismo de las calles mayores; todas estas condiciones han definido amalgamas 
amplias en formas ramificadas.
En el caso de Buenos Aires, estos procesos se dan sobre tramas urbanas 
regulares, más adaptadas en sus lógicas, a los ordenamientos geométricos, 
estrictas, heredadas de las leyes de Indias o de los sucesivos ensanches. La 
franja intervenida con condiciones especiales para el peatón se ha realizado 
sobre el distrito financiero, al norte; el de gestión pública en la sección 
media, coincidiendo con algunos ejes principales de la estructuración de la 
ciudad; y en el casco antiguo, hacia el sur. 
En el caso de la sección Norte, el desarrollo de esta área dominada por 
el sector gerencial, económico y financiero, ha derivado en una densifi-
cación y consolidación abrumadora, que ha agotado los índices urbanos. 
Las alineaciones sobre las calles se presentan rígidas, estrictas, regulares y 
continuas. En esta condición urbana han surgido los primeros procesos de 
dominios especiales para el peatón, y esta definición espacio-formal de la 
calle, parece adecuarse sólo a la condición dinámica del desplazamiento a 
pie de la marcha, sin demasiadas instancias que contengan las detenciones 
alternadas.
Figura 4. Barcelona: Articulación de espacios para peatones Figura 5. Buenos Aires: Articulación de espacios para peatones
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puestas en marcha generalmente por los P.E.R.I. (Planes Especiales de Reforma 
Interior). 
En tanto la primera acción, la reordenación del viario, realizada desde un 
punto de vista más participativo con el resto de la estructura urbana, ha lo-
grado que parte del tráfico sea dirigido por las rondas y/o por el soterramien-
to de tramos jerarquizados de diferentes vías, disminuyendo así, la fricción 
de vehículos por el centro de la ciudad. Esta situación ha beneficiado princi-
palmente al “Eixample” pero también a varios centros urbanos del segundo 
cinturón de la ciudad. Estos se aliviaron con una fricción tangencial menor 
de las vías circundantes que pasaron a tener un tráfico secundario con respec-
to a las rondas y soterramientos. 
Estos trabajos en Barcelona se definieron para sostener la eficacia funcional 
y selectiva de calles y avenidas. “Son planes inspirados en los principios del 
plan de vías, donde se formulaba la necesidad de reconsiderar el papel de 
algunas vías básicas en el P.G.M. (Plan General Metropolitano), reduciendo 
el valor de comunicación rápida entre dos puntos de la ciudad, para entender 
las vías más cercanas como elementos vertebradores de los diferentes barrios” 
(Fayos i molet, 2002). Estas reordenaciones han derivado en que algunos 
elementos de la malla viaria, sobre todo, la red secundaria y los capilares de 
los cascos antiguos, ahora más aliviados, pudieran conquistar mayores super-
ficies para los desplazamientos peatonales.
En una lucha ajustada y difícil con el vehículo, se ganaron continuidades ho-
rizontales que han significado el aporte de espacios para el peatón mediante 
la conquista y liberalización de superficies de acercamiento para enfatizar la 
continuidad del paisaje urbano.
Las intervenciones de los Planes Especiales de Reforma Interior, han gene-
rado unas condiciones ampliamente favorables para la aparición y posterior 
proceso de consolidación de la peatonalización, sobre todo en los barrios tra-
dicionales, aunque no exclusivamente; hay algunos parámetros de actuación 
que son comunes a todos ellos. Un aspecto principal es la definición de unas 
áreas de actuación coherentes con la homogeneidad o características constan-
tes del sector,  esto permitió definir unos sectores de actuación más acotados 
que los que se habían formulado en planes precedentes, así este aspecto cola-
bora con el concepto de generación de pequeñas áreas “ambientales”.
Otra de las consideraciones importantes es la actuación mediante el entendi-
miento de las diferencias e integración de los elementos principales y estruc-
turales del barrio en la ciudad; esto ha permitido mejorar entre otros aspectos 
el enlace morfológico de estos barrios, muchos de los cuales se encontraban 
desvinculados. Las actuaciones han mejorado también las continuidades es-
paciales hacia el interior de los sectores y por ende, la accesibilidad a los 
mismos. Luego, los procesos de definición peatonal, con estas condiciones 
mejoradas, terminan por consolidar, por medio de sus calles, los accesos ca-
pilares a los barrios.
Estos planes también actuaron sobre la ordenación interior de los viarios de 
los barrios, con pequeñas correcciones, entendiendo las dinámicas internas 
de cada uno de ellos, sin dejar de observar los lineamientos más generales 
de los planes viarios y metropolitanos. Las ordenaciones interiores de los 
viarios vehiculares tuvieron en cuenta herramientas básicas: dirigir los coches 
por medio de las rondas, penetrar las áreas en algunos puntos estratégicos y 
designar calles especiales para atravesar las áreas en puntos donde se necesita 
una relación mayor del barrio con su entorno próximo. 
Sobre estos planes también se ha realizado un análisis de la jerarquización de 
las vías que derivó en propuestas para la recualificación de las calles mayores y 
la disminución de las presiones sobre sus travesías; todos estos reordenamien-
tos de los tránsitos viarios permiten definir islas para un transcurso peatonal 
más holgado y eficiente.
Los barrios tradicionales tienen una estructura de servicios personales y co-
merciales diversificada; la localización histórica de los mercados municipales 
sigue siendo un elemento de carácter central en los distritos de la ciudad 
(Busquets, 2004). Esta estructura de funciones, que también engloban los 
centros cívicos, ha generado entre ellas una serie de tensiones y aportaciones 
de públicos, donde la definición de un plano cero continuo para los peato-
nes, ha permitido la imbricación funcional de las partes. Este tipo de opera-
ciones permitieron resolver la articulación entre los espacios conquistados y 
la vertebración con el paquete de viviendas.
Finalmente, la desarticulación de sectores industriales y de equipamientos, y 
los soterramientos de los trazados ferroviarios han participado en la genera-
ción de un ambiente adecuado para la aparición y desarrollo de las propuestas 
destinadas a los tránsitos de peatones. En estos casos se han hecho trabajos 
sobre la conservación del patrimonio y reconversión de piezas especiales, que 
derivan en equipamientos de servicios, vivienda y espacios libres. Sobre los 
grandes ejes de algunas intervenciones cuando fue posible, intentaron el acer-
camiento de aceras y superficies, que remediaron las cicatrices que algunas 
grandes vías habían dejado de su paso a través de algunas áreas barriales en 
planes viarios precedentes.
En el caso de Buenos Aires, los procesos de dotación de condiciones espe-
ciales para el peatón se dan en un sector que concentra el mayor porcentaje 
de estas intervenciones en la ciudad, otras, de muy baja intensidad, se dan 
en el área central, pero definiendo situaciones muy particulares, de vías con 
especiales definiciones espacio-formales o de obsolescencia viarias manifies-
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tas, sin generar un impacto significativo en los barrios. Se han revelado áreas 
especiales para peatones en zonas suburbanas, pero por la escala de la ciudad, 
se encuentran totalmente desconectadas de cualquier condición de relación 
funcional o espacial.
El sector urbano que nos interesa observar, y donde se iniciaron los procesos 
especiales de peatonalización de calles, esta encorsetado por dos espacios pú-
blicos de la ciudad de Buenos Aires particularmente significativos, la Plaza 
San Martín por un lado y la Plaza de Mayo por el otro, en sus otros bordes 
por avenidas. Esta área tiene una ubicación privilegiada dentro de la ciudad, 
donde se han decantado con el tiempo la radicación de las principales sedes 
administrativo-financieras de la ciudad, la región y el país, servicios, comer-
cios y un paquete de viviendas en retroceso o estancamiento al menos, como 
producto del avance y sustitución en el tiempo por funciones gerenciales. 
Otras áreas con centralidades manifiestas se han derramado, por lo que la 
mejora del espacio público, que ha derivado de los procesos de peatonali-
zación de calles en el sector que observamos, es una herramienta útil para 
sostener las funciones urbanas y reforzarse como esquema articulador de los 
transcursos eficientes que demandan su perfil gerencial. Sin embargo, si aquí 
se esgrimió la diligencia a través de las peatonalizaciones masivas, este sector 
sirvió como modelo probatorio y los procesos de esta forma se engancharon y 
extendieron a otros sectores del centro con otros perfiles urbanos, colmatan-
do toda una franja extendida entre el norte y el sur de la ciudad, atravesadas 
por avenidas que resuelven la conexión este-oeste. 
El sector central en su conjunto, encuentra en sus bordes tres agitados nodos 
de intercambio modal de transporte que aportan una cantidad ingente de 
personas diarimente y en horas principalmente diurnas donde se resuelven 
las encomiendas que la centralidad urbana ofrece, produciendo grandes des-
plazamientos y una ocupación muy tupida del espacio público. Esto implica 
una congestión ambiental muy significativa, donde el espacio público jue-
ga un rol de amortiguador significativo a través de su cualificación espacial 
(Arrese, 2002). Los procesos peatonales parecen balancear con beneficios 
extras estas solicitaciones urbanas.
Aunque las calles de esta franja urbana pertenecen a los trazados regulares de la 
repetición de bloques de manzana, las mismas tienen un ancho relativamente 
estrecho, por lo cual el espacio público resultante y reforzado por los procesos 
peatonales, no se descuadran de la escala espacial y del alcance de los servicios de 
quienes las usan caminando. Con estas operaciones el sector parece haber resuel-
to un porcentaje significativo de una serie de tránsitos vehiculares y a pie caóticos 
e ineficientes, y los procesos de apuntalamiento peatonal han sido un fermento 
y parte de la solución. Aún falta que los procesos maduren y se imbriquen con 
espacios aledaños que en la escala y el refuerzo de actividades, permitan el sostén 
de poblaciones que superen las instancias de los horarios de oficinas.
Conclusiones
Caminar por la ciudad, es adentrarse en un tipo de desplazamiento que pone 
a quien lo hace, en una relación especial entre la lógica interna de moverse, las 
conquistas de atravesar las definiciones morfológicas y las dinámicas urbanas 
complejas que condicionan sus movimientos y libertades. Pero estas situacio-
nes también lo enriquecen y le dan sentido. La ciudad puede ser un paisaje 
prometedor para ser visto desde una velocidad que permita decodificarla a tra-
Figura 6. Barcelona: Áreas ambientales definidas por las agrupaciones de intervenciones a favor del peatón Figura 7. Buenos Aires: Áreas ambientales definidas por las agrupaciones de intervenciones a favor del peatón
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vés de huellas más lentas, sus entornos urbanos pueden ser contenedores de 
ese compromiso, acomodándose a las necesidades internas del desplazamiento 
acompasado, por ritmos alternantes. Las intervenciones en las calles para apun-
talamiento de lo peatonal configuran las condiciones del espacio público para 
las personas sobre las estructuras lineales, pero que deben hacerse cargo de esta 
nueva condición. Sobre la movilidad pausada pueden resolverse los alcances y 
las transferencias domésticas y ser eficiente sobre algunos ámbitos de la ciudad, 
incorporando lineamientos más ajustados con los peatones, de esta forma, los 
bordes y límites de las formalizaciones urbanas pueden ser dirigidas hacia una 
mayor ductilidad proyectual, a la hora que el vehículo ha quedado en un plano 
menos invasivo. 
Las condiciones en Barcelona marcan la importancia de la experiencia de la 
ciudad en estos procesos y la necesidad del transcurso del tiempo para que los 
mismos se amalgamen con los entornos donde se insertan. Se percibe entonces, 
la exigencia de otras intervenciones urbanas complementarias para dar lugar 
a acciones a favor del peatón. Las acciones relativamente nuevas pero rápida-
mente extendidas en Buenos Aires, marcan el ímpetu y la presión sobre calles 
que antes contenían fuertes definiciones vehiculares, modificando significativa-
mente la condición ambiental del centro.
Se ha caminado por mucho tiempo sobre unas definiciones, paralelas a la fa-
chadas, con situaciones repetitivas, y alternancias regulares de cruces, los en-
sanches y crecimientos de las ciudades hicieron que estas condiciones fueran 
dominantes. Hoy se realizan ensayos, sistemas aislados, redes de calles, áreas 
ambientales y súper-manzanas cada vez más atrevidas, se ponen a prueba y nos 
dan pistas de hasta dónde se pueden apurar la negociaciones con los vehículos.
Sorteando una gran cantidad de variables urbanas en donde el vehículo es 
una de ellas pero no la única en esta relación, las personas caminamos por 
rastros previos que otros han marcado y preexistencias a veces olvidadas.  Los 
lineamientos nuevos de estas necesidades de reanimar al peatón, debieren 
incluir en sus nuevos trazos las condiciones heredadas, y definir caminos que 
den significado y carácter a los entornos intervenidos. En estos tránsitos el 
peatón tiene una gran capacidad de enlazar situaciones espaciales de reme-
diación en las áreas urbanas. 
Caminamos siempre organizados por la estructura de la ciudad: más blanda, 
más dura y a menudo mixta en sus rasgos, la personalidad de la ciudad así 
se encontrará con la nuestra. El proyecto del apuntalamiento de lo peatonal, 
desde un esquema polivalente de la comprensión de esta movilidad, permiti-
rá sobre esta condición canalizar senderos más subjetivos, sobre un derrotero 
de posibilidades que les brinden los entornos urbanos a las personas.
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